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DESCRIPCION
Motocicleta
Campo técnico

La presente invencion se refiere a una motocicleta segun el preambulo de la reivindicacion independiente 1 y un
método para controlar una fuente de potencia de accionamiento de una motocicleta segun el preambulo de la
reivindicacion independiente 10 que ejecuta control de traccion. Tal motocicleta y método para controlar la fuente de
potencia de accionamiento de una motocicleta se conoce por el documento de la técnica anterior US 2008/0105479
Al.

Convencionalmente, algunas motocicletas ejecutan control de tracciéon para evitar un deslizamiento excesivo de la
rueda trasera reduciendo el par motor. Las motocicletas convencionales tienen un tipo que pone valores deseados
(denominados a continuaciéon un valor de deslizamiento deseado) para un valor de deslizamiento (es decir, una
cantidad de deslizamiento (una diferencia en la velocidad de rotacién entre la rueda delantera y la rueda trasera) o
una relacién de deslizamiento (una relacion de la diferencia descrita anteriormente a la velocidad de rotacién de la
rueda trasera)). Segun tal motocicleta, el motor es controlado de tal manera que un valor de deslizamiento real
calculado en base a la diferencia de la velocidad de rotacion entre la rueda delantera y la rueda trasera siga el valor
de deslizamiento deseado.

Segun la motocicleta descrita en el Documento de Patente 1, el valor de deslizamiento deseado se pone segun un
grado de abertura de acelerador de tal manera que un mayor grado de abertura de acelerador (la cantidad de
operacion del acelerador por el conductor) dé lugar a un valor mas alto de deslizamiento deseado. Con lo anterior,
es posible no solamente evitar un deslizamiento excesivo de la rueda trasera, sino también realizar un deslizamiento
segun una solicitud de aceleracion del conductor. Segun la motocicleta descrita en el Documento de Patente 1, el
control de traccién empieza después de que el valor de deslizamiento real excede del valor de deslizamiento
deseado, y, a continuacion, durante la ejecucion del control de traccion, un par de salida del motor (denominado a
continuacion un par motor) sea controlado en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento real y el valor de
deslizamiento deseado de tal manera que el valor de deslizamiento real sigue al valor de deslizamiento deseado.

Lista de citas

Documento de Patente

Documento de Patente 1: Publicacion de patente japonesa niumero 2008-111430 (o US 2008/105479 A)
Resumen de la invencion

Problema técnico

Segun la motocicleta descrita en el Documento de Patente 1, el control de traccion empieza después de que el valor
de deslizamiento real excede del valor de deslizamiento deseado. Asi, con el fin de hacer el valor de deslizamiento
real el mismo que el valor de deslizamiento deseado en un periodo mas corto, se necesita una caida pronunciada
del par motor al inicio del control de traccién. Es probable que esto deteriore la comodidad de marcha.

Con el fin de resolver el problema anterior, puede ser una opcién que el control de traccién empiece antes de que el
valor de deslizamiento real llegue al valor de deslizamiento deseado. Sin embargo, en el Documento de Patente 1, el
par motor es controlado en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento real y el valor de deslizamiento
deseado incluso cuando el valor de deslizamiento real es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado. Por lo
tanto, el inicio del control de traccion segun el Documento de Patente 1 antes de que el valor de deslizamiento real
llegue al valor de deslizamiento deseado da lugar a un aumento del par motor que hace que el valor de
deslizamiento real sea mas préximo al valor de deslizamiento deseado. Es decir, el inicio del control de traccién da
lugar a un aumento del par motor independientemente de una operacion del acelerador realizada por el conductor.
Esto deteriora en consecuencia la comodidad de marcha.

La presente invencién se ha concebido en vista de lo anterior, y su objeto es proporcionar una motocicleta y un
método para controlar una fuente de potencia de accionamiento de una motocicleta que pone un valor de
deslizamiento deseado segun una operacion del acelerador realizada por el conductor, y puede evitar una caida
pronunciada de un par de salida de la fuente de potencia de accionamiento y también mejorar la comodidad de
marcha durante la ejecucion del control de traccion.

Solucién del problema

Con el fin de lograr los objetos antes descritos se proporciona una motocicleta que tiene las caracteristicas de la
reivindicacion independiente 1 y un método para controlar la fuente de potencia de accionamiento de una
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motocicleta que tiene las caracteristicas de la reivindicacién independiente 10. Se exponen realizaciones preferidas
en las reivindicaciones dependientes. Por lo tanto, una motocicleta segun la presente invencion incluye: una seccién
de calculo de valor de deslizamiento deseado para calcular un valor de deslizamiento deseado, en base a una
operacion del acelerador realizada por el conductor; y una seccion de calculo de valor de deslizamiento real para
calcular un valor de deslizamiento real, en base a la diferencia entre la velocidad de rotacion de la rueda delantera y
la velocidad de rotacién de la rueda trasera. Ademas, la motocicleta incluye una seccion de control de fuente de
potencia de accionamiento para reducir el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento, en base a la
diferencia entre el valor de deslizamiento real y el valor de criterio diferente del valor de deslizamiento deseado,
cuando el valor de deslizamiento real es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado.

Segun la presente invencion, incluso cuando el valor de deslizamiento real es mas bajo que el valor de
deslizamiento deseado, el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento se reduce. Por lo tanto, es
posible hacer que el valor de deslizamiento real sea mas préximo al valor de deslizamiento deseado después de que
el valor de deslizamiento real exceda del valor de deslizamiento deseado sin necesidad de una caida pronunciada
del par de salida de la fuente de potencia de accionamiento. Ademas, cuando el valor de deslizamiento real es mas
bajo que el valor de deslizamiento deseado, el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento se reduce en
base a la diferencia entre el valor de deslizamiento real y un valor de criterio diferente del valor de deslizamiento
deseado. Por lo tanto, cuando el valor de deslizamiento real es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado, es
posible evitar el aumento del par de salida, independientemente de una operacién del acelerador realizada por el
conductor, y mejorar asi la comodidad de marcha en la motocicleta. Obsérvese que la fuente de potencia de
accionamiento es un dispositivo para enviar un par a transmitir a la rueda motriz de la motocicleta, y especificamente
incluye un motor y un motor que se mueve por electricidad.

Breve descripcion de los dibujos
La figura 1 es una vista lateral de una motocicleta segun una realizacion de la presente invencion.

La figura 2 es un diagrama esquematico que representa una estructura de un motor y un dispositivo de control de
motor de la motocicleta.

La figura 3 es un diagrama que describe un esbozo del control ejecutado por una unidad de control del dispositivo de
control de motor.

La figura 4 es un diagrama de bloques que representa funciones de la unidad de control.

La figura 5 es un grafico que representa un mapa ejemplar que correlaciona un grado de abertura de acelerador, la
velocidad de rotacion de la rueda delantera y el valor de deslizamiento deseado.

La figura 6 es un grafico que representa un mapa ejemplar que correlaciona un aumento del grado de abertura de
acelerador, la velocidad de rotacion de la rueda delantera y un deslizamiento umbral.

La figura 7 es un diagrama de flujo de un procesamiento ejemplar ejecutado por la unidad de control.

La figura 8 es un diagrama de flujo de un ejemplo del segundo procesamiento de calculo de cantidad de reduccion
representado en la figura 7.

Y la figura 9 es un diagrama de bloques que representa funciones de una unidad de control de una motocicleta
segun otra realizacion de la presente invencion.

Descripcion de realizaciones

A continuacion se describira una realizacion de la presente invencion con referencia a los dibujos. La figura 1 es una
vista lateral de una motocicleta 1 que es una realizacién de la presente invencion.

Como se representa en la figura 1, la motocicleta 1 tiene un manillar 3 montado en su parte delantera. El manillar 3
tiene, en su extremo, una empufadura de acelerador 3a para operacién por parte del conductor. El manillar 3 esta
fijlado a un vastago de direccion 2. El vastago de direccion 2 esta conectado a la rueda delantera (una rueda
seguidora) 6 mediante una horquilla delantera 5. El vastago de direccién 2 es soportado para rotacion en la direccion
izquierda-derecha. El manillar 3, el vastago de direccion 2, la horquilla delantera 5 y la rueda delantera 6 giran
conjuntamente en la direccion izquierda-derecha.

Un motor (una fuente de potencia de accionamiento definida en las reivindicaciones) 8 esta dispuesto detras de la
rueda delantera 6, y una rueda trasera (la rueda motriz) 9 esta colocada detras del motor 8. El par salido del motor 8
es transmitido a la rueda trasera 9 mediante un elemento de transmision, tal como una cadena, un cambio o
analogos. En este ejemplo, detras del motor 8 hay un brazo basculante 11, que se extiende en la direccion
delantera-trasera. El par del motor 8 es transmitido a la rueda trasera 9 mediante un eje de accionamiento (no
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representado) dispuesto dentro del brazo basculante 11. Un depdsito de combustible 7 esta dispuesto encima del
motor 8. Un asiento 17 esta dispuesto detras del depésito de combustible 7.

La figura 2 es un diagrama que representa esquematicamente una estructura del motor 8 y un dispositivo de control
de motor 20 para controlar el motor 8. Como se representa en la figura 2, el motor 8 tiene un carter 8c y un cilindro
8b. Un piston 8d esta dispuesto en el cilindro 8b. El pistdon 8d esta conectado a un eje de manivela 8e dispuesto en
el carter 8c mediante una biela 8f, de modo que el movimiento hacia arriba-abajo del piston 8d hace que el eje de
manivela 8e gire. La rotacion (par) del eje de manivela 8e es decelerada por una transmision (no representada)
dispuesta en el motor 8, y sale del motor 8. Un tubo de aspiracion 12 esta conectado al cilindro 8b. El tubo de
aspiracion 12 tiene una valvula de mariposa 14 para ajustar el flujo de aire que fluye dentro del tubo de aspiracion
12. La valvula de mariposa 14 es una valvula de mariposa controlada electrénicamente, y un accionador 14a para
mover la valvula de mariposa 14 en la direccién de apertura-cierre esta dispuesto en la valvula de mariposa 14.
Ademas, se ha dispuesto un inyector 15 en el tubo de aspiracion 12, para inyectar el combustible suministrado
desde el depdsito de combustible 7 al tubo de aspiracion 12. Una bujia de encendido 16 esta dispuesta en el motor 8
para inflamar el combustible que fluye desde el tubo de aspiracion 12 al cilindro 8b.

Como se representa en la figura 2, el dispositivo de control de motor 20 incluye un microprocesador 21 y un circuito
de accionamiento 28. Un sensor de velocidad de rotacion de rueda delantera 31, un sensor de velocidad de rotacion
de rueda trasera 32, un sensor de posicion de acelerador 33, y un sensor de velocidad de motor 34 estan
conectados al dispositivo de control de motor 20.

El sensor de velocidad de rotacién de rueda delantera 31 es un sensor para detectar la velocidad de rotacion de la
rueda delantera 6. El sensor de velocidad de rotacion de rueda delantera 31 es un sensor de velocidad de rotacion
que utiliza un captador electromagnético o un sensor de velocidad de rotacion que utiliza un elemento resistivo
magnético, y envia una sefial segun la velocidad de rotacién de la rueda delantera 6. El sensor de velocidad de
rotacion de rueda trasera 32 es un sensor para detectar la velocidad de rotacién de la rueda trasera 9. Similar al
sensor de velocidad de rotacion de rueda delantera 31, el sensor de velocidad de rotacion de rueda trasera 32 es un
sensor de velocidad de rotacion que utiliza un método de captacion electromagnética o analogos, y envia una sefal
segun la velocidad de rotacion de la rueda trasera 9. El sensor de velocidad de rotacion de rueda trasera 32 puede ir
colocado en la rueda trasera 9 o en un elemento de transmision (por ejemplo, un engranaje dispuesto en el motor 8,
un eje de accionamiento dispuesto en el brazo basculante 11) para transmitir el par del motor 8 a la rueda trasera 9.
Las sefiales salidas del sensor de velocidad de rotacion de rueda delantera 31 y el sensor de velocidad de rotacion
de rueda trasera 32 son introducidas al microprocesador 21.

El sensor de posicion de acelerador 33 es un sensor para detectar la cantidad de operacion de aceleracion realizada
por el conductor, es decir, la cantidad de operacion realizada en una empufiadura de acelerador 3a por el conductor
(un angulo de rotacion de la empufadura de acelerador 3a (que a continuaciéon se denomina un grado de abertura
de acelerador)). El sensor de posicion de acelerador 33 incluye, por ejemplo, un potencidometro, y envia una sefial
segun el grado de abertura de acelerador. Una sefal salida del sensor de posicion de acelerador 33 también es
introducida al microprocesador 21.

El sensor de velocidad de motor 34 es un sensor para detectar la velocidad del motor. El sensor de velocidad de
motor 34 incluye un sensor de velocidad de rotacion que utiliza un captador electromagnético o analogos, y envia
una sefal que tiene una frecuencia segun la velocidad de rotacion del eje de manivela 8e, por ejemplo.

El microprocesador 21 incluye una unidad de control 22 y una unidad de almacenamiento 29. La unidad de control
22 incluye una CPU (unidad central de procesamiento), y opera segun un programa almacenado en la unidad de
almacenamiento 29. En este ejemplo, la unidad de control 22 calcula la velocidad de rotacién de la rueda delantera 6
(denominada a continuaciéon una velocidad de rueda delantera Vf), en base a una sefial salida del sensor de
velocidad de rotacion de rueda delantera 31, y ademas la velocidad de rotacion de la rueda trasera 9 (denominada a
continuacion una velocidad de rueda trasera Vr), en base a una sefial salida del sensor de velocidad de rotacion de
rueda trasera 32. Ademas, la unidad de control 22 calcula la velocidad del motor, en base a una sefial salida del
sensor de velocidad de motor 34. Ademas, la unidad de control 22 determina el grado de abertura de acelerador, en
base a una sefal salida del sensor de posicién de acelerador 33. La unidad de control 22 controla el motor 8, en
base a estos datos. Especificamente, la unidad de control 22 calcula parametros de control para el motor 8, tales
como el grado de abertura de la valvula de mariposa 14 (denominado a continuacion un grado de abertura de la
valvula de mariposa), una cantidad de inyeccion de combustible para el inyector 15, un tiempo de encendido para la
bujia de encendido 16, etc, que influyen en el par motor. La unidad de control 22 envia una sefial segun el parametro
de control al circuito de accionamiento 28 para controlar el grado de abertura de la valvula de mariposa, la cantidad
de inyeccion de combustible, y el tiempo de encendido. En esta realizacion, la unidad de control 22 regula el grado
de abertura de la valvula de mariposa, la cantidad de inyeccion de combustible, y el tiempo de encendido para
reducir el par motor para evitar por ello un deslizamiento excesivo de la rueda trasera 9. Es decir, la unidad de
control 22 lleva a cabo control de traccion.
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La unidad de almacenamiento 29 incluye un dispositivo de memoria, tal como una RAM (Memoria de acceso
aleatorio), una ROM (Memoria de lectura solamente), etc, y guarda un programa a ejecutar por la unidad de control
22,y un mapa y una férmula que la unidad de control 22 usara en el control.

Segun una sefial salida de la unidad de control 22, el circuito de accionamiento 28 suministra potencia al accionador
14a de la valvula de mariposa 14, el inyector 15 y la bujia de encendido 16 para accionamiento segun una sefial
salida de la unidad de control 22.

Se describira el control efectuado por la unidad de control 22. La figura 3 es un diagrama que explica un esbozo del
control realizado por la unidad de control 22. En el diagrama, la ordenada indica un valor de deslizamiento que se
calcula en base a la diferencia entre la velocidad de rueda delantera Vf y la velocidad de rueda trasera Vr (que a
continuacién se denomina un valor de deslizamiento real Sr (Sr=Vr-Vf)). La linea continua A indica un cambio
ejemplar del valor de deslizamiento real Sr cuando la unidad de control 22 ejecuta control de traccion. La linea
discontinua B indica un cambio ejemplar del valor de deslizamiento real Sr sin ejecucion de control de traccion.

Como se representa en el diagrama, bajo el control efectuado por la unidad de control 22, se pone un valor deseado
(denominado a continuacion un valor de deslizamiento deseado Stg) para el valor de deslizamiento real Sr. Ademas,
para este control, se pone un valor de deslizamiento (denominado a continuacion un deslizamiento umbral Sth) en el
que la unidad de control 22 empieza la reduccion del par motor. Como se describira mas adelante, el valor de
deslizamiento deseado Stg y el deslizamiento umbral Sth se ponen en base a una operacion del acelerador
realizada por el conductor. Especificamente, el valor de deslizamiento deseado Stg es mas alto segun el aumento
del grado de abertura de acelerador (el valor absoluto del grado de abertura de acelerador) o la cantidad de cambio
del grado de abertura de acelerador dentro de un periodo de tiempo predeterminado (una cantidad de aumento del
grado de abertura de acelerador).

Como se representa en la figura 3, cuando la empufiadura de acelerador 3a es operada en t1 y el par motor
aumenta, los valores de deslizamiento reales Sr empiezan a aumentar consiguientemente. A continuacion, el valor
de deslizamiento real Sr llega al deslizamiento umbral Sth en t2, y luego al valor de deslizamiento deseado Stg en t3.

En esta realizacion, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg,
es decir, durante el periodo de t2 a t3, la unidad de control 22 reduce el par motor, en base a la diferencia AS1 entre
el valor de deslizamiento real Sr y un valor de criterio que es igual o menor que el deslizamiento umbral Sth.
Especificamente, la unidad de control 22 calcula el parametro de control antes descrito, en base a la diferencia AS1,
y reduce el par motor con respecto al del accionamiento normal (conduccion sin control de traccion) en una cantidad
segun la diferencia AS1 (a continuacién este procesamiento se denomina primer procesamiento). Asi, la cantidad de
reduccion para el par motor aumenta a medida que el valor de deslizamiento real Sr es mas alto, y
consiguientemente, la diferencia entre el valor de deslizamiento real indicado por la linea B y el valor de
deslizamiento real Sr indicado por la linea A también es mayor.

En el ejemplo aqui descrito, el deslizamiento umbral Sth se pone como el valor de criterio mencionado
anteriormente. Es decir, la unidad de control 22 reduce el par motor, en base a la diferencia entre el deslizamiento
umbral Sth y el valor de deslizamiento real Sr.

Cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, es decir, en t3 y
después en la figura 3, la unidad de control 22 reduce el par motor en base a la diferencia AS2 entre el valor de
deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg de tal manera que el valor de deslizamiento real Sr
disminuye hacia el valor de deslizamiento deseado Stg. Especificamente, la unidad de control 22 calcula el
parametro de control antes descrito, en base a la diferencia AS2, y reduce el par motor con respecto al del
accionamiento normal en una cantidad segun la diferencia AS2 (a continuacion este procesamiento se denomina
segundo procesamiento).

En esta realizacion, el segundo procesamiento es ejecutado solamente cuando el valor de deslizamiento real Sr es
mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg. En otros términos, cuando el valor de deslizamiento real Sr es
mas bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg, la ejecucion del procesamiento para reducir el par motor en
base a la diferencia AS2 entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg esta
restringida. Mientras tanto, el primer procesamiento para reducir el par motor en base a la diferencia AS1 entre el
deslizamiento umbral Sth y el valor de deslizamiento real Sr se ejecuta cuando el valor de deslizamiento real Sr es
mas alto que el deslizamiento umbral Sth. Es decir, el primer procesamiento es ejecutado en ambos casos en el que
el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg y en el que el valor de
deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg. Por lo tanto, cuando el valor de
deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, se ejecutan tanto el primer
procesamiento como el segundo procesamiento. Es decir, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que
el valor de deslizamiento deseado Stg, el parametro de control se calcula en base a la diferencia AS1 entre el valor
de deslizamiento real Sry el deslizamiento umbral Sth y la diferencia AS2 entre el valor de deslizamiento real Sry el
valor de deslizamiento deseado Stg. Mientras tanto, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el
valor de deslizamiento deseado Stg, se restringe el uso de la diferencia AS2 en el calculo del parametro de control.
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Obseérvese que la figura 3 representa un caso en el que el valor de deslizamiento real Sr llega al valor de
deslizamiento deseado Stg. Sin embargo, cuando el par motor es suficientemente pequefio o la resistencia de
rozamiento de una superficie de la carretera es alta, el deslizamiento puede ser eliminado gradualmente a través del
primer procesamiento solamente para reducir el par motor en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento real
Sr y el deslizamiento umbral Sth. En este caso, el valor de deslizamiento real Sr no llega al valor de deslizamiento
deseado Stg.

A continuacion, se describira en detalle el procesamiento ejecutado por la unidad de control 22. La figura 4 es un
diagrama de bloques que muestra funciones de la unidad de control 22. La unidad de control 22 incluye como sus
funciones una seccion de calculo de valor de deslizamiento real 22a, una seccién de calculo de valor de
deslizamiento deseado 22b, una seccién de calculo de deslizamiento umbral 22c, y una seccién de control de motor
(seccion de control de fuente de potencia de accionamiento definida en las reivindicaciones) 22d.

Como se ha descrito anteriormente, la unidad de control 22 calcula la velocidad de rueda delantera Vf y la velocidad
de rueda trasera Vr, en base a una sefal salida del sensor de velocidad de rotacion de rueda delantera 31 y una
sefal salida del sensor de velocidad de rotacion de rueda trasera 32. La seccién de calculo de valor de
deslizamiento real 22a calcula el valor de deslizamiento real Sr, en base a la velocidad de rueda delantera Vf y la
velocidad de rueda trasera Vr. En este ejemplo, la diferencia (Vr-Vf) entre la velocidad de rueda delantera Vf y la
velocidad de rueda trasera Vr se define como el valor de deslizamiento real Sr.

La seccién de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula el valor de deslizamiento deseado (un valor
deseado para el valor de deslizamiento real Sr), en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor.
Especificamente, la seccidén de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula el valor de deslizamiento
deseado Stg, en base al grado de abertura de acelerador (el valor absoluto del grado de abertura de acelerador). En
este ejemplo, la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula el valor de deslizamiento deseado
Stg, en base al grado de abertura de acelerador y la velocidad de rueda delantera Vf (es decir, la velocidad del
vehiculo). El valor de deslizamiento deseado Stg que la seccién de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b
pone es mas alto a medida que el grado de abertura de acelerador es mas alto. Ademas, el valor de deslizamiento
deseado Stg que la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b pone es mas alto a medida que la
velocidad de rueda delantera Vf es mas alta. La seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula
un valor de deslizamiento deseado Stg segun el grado de abertura de acelerador y la velocidad de rueda delantera
VA1, utilizando una férmula o un mapa almacenado de antemano en la unidad de almacenamiento 29.

La figura 5 es un diagrama que representa un ejemplo de un mapa (denominado a continuacién un mapa de valor de
deslizamiento deseado) que correlaciona el grado de abertura de acelerador, la velocidad de rueda delantera Vf, y el
valor de deslizamiento deseado Stg uno con otro. En el diagrama, la abscisa indica el grado de abertura de
acelerador, mientras que la ordenada indica el valor de deslizamiento deseado Stg. La linea L1 indica una relacién
entre el grado de abertura de acelerador y el valor de deslizamiento deseado Stg cuando la velocidad de rueda
delantera Vf es V1 (por ejemplo, 20 km/h); la linea L2 indica una relacion entre el grado de abertura de acelerador y
el valor de deslizamiento deseado Stg cuando la velocidad de rueda delantera Vf es V2 (V2>V1, por ejemplo, 60
km/h); la linea L3 indica una relacion entre el grado de abertura de acelerador y el valor de deslizamiento deseado
Stg cuando la velocidad de rueda delantera Vf es V3 (V3>V2, por ejemplo, 100 km/h). Tal mapa de valor de
deslizamiento deseado esta almacenado en la unidad de almacenamiento 29.

Como se representa en el diagrama, segun el mapa de valor de deslizamiento deseado, un grado mas alto de
abertura de acelerador se correlaciona con un valor mas alto de deslizamiento deseado Stg. Ademas, una velocidad
mas alta de rueda delantera Vf se correlaciona con un valor mas alto de deslizamiento deseado Stg. Ademas, segun
el mapa de valor de deslizamiento deseado, en el rango del grado de abertura de acelerador de 0 a A1, el valor de
deslizamiento deseado Stg se pone al valor minimo Smin. Para la velocidad de rueda delantera Vf que es V1, el
valor de deslizamiento deseado Stg empieza a incrementar en el grado de abertura de acelerador A4 (A4>A1).
Mientras tanto, para la velocidad de rueda delantera Vf que es V2 y V3, el valor de deslizamiento deseado Stg
empieza a incrementar en el grado de abertura de acelerador A1. Como se ha descrito anteriormente, el valor de
deslizamiento deseado Stg empieza a aumentar en un grado mas bajo de abertura de acelerador cuando la
velocidad de rueda delantera Vf es alta. Con tal valor de deslizamiento deseado Stg, el valor de deslizamiento
deseado Stg aumentara en respuesta a una ligera operacion del acelerador en conduccién a alta velocidad (cuando
la velocidad de rueda delantera Vf es V2 o V3). En consecuencia, es mas probable que se tolere un mayor
deslizamiento en conduccién a alta velocidad, en comparacion con la conduccién a baja velocidad.

Ademas, el grado de abertura de acelerador A1 y el valor maximo Amax tienen un rango entremedio en el que la
tasa de aumento del valor de deslizamiento deseado Stg con relacion al grado de abertura de acelerador es menor,
en comparacion con la de otros rangos. Especificamente, cuando la velocidad de rueda delantera es V2 0 V3, en el
rango del grado de abertura de acelerador de A2 a A3, la tasa de aumento del valor de deslizamiento deseado Stg
con relacion al grado de abertura de acelerador es menor, en comparacion con la de otros rangos (los rangos entre
A1y A2y entre A3 y Amax). Con lo anterior, en el rango entre A2 y A3, en el que el grado de abertura de acelerador
se cambia probablemente con frecuencia, se evita el cambio del valor de deslizamiento deseado Stg, de modo que
la estabilidad de control puede mejorarse.
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Volviendo a la figura 4, una funcién de la unidad de control 22 se describira en detalle. Como se ha descrito
anteriormente, la unidad de control 22 incluye la secciéon de calculo de deslizamiento umbral 22c. La seccion de
célculo de deslizamiento umbral 22c calcula el deslizamiento umbral Sth descrito anteriormente (un umbral para el
valor de deslizamiento real Sr), en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor. En este ejemplo,
la seccién de calculo de deslizamiento umbral 22¢ calcula el deslizamiento umbral Sth, en base a la cantidad de
cambio del grado de abertura de acelerador dentro de un periodo de tiempo predeterminado (por ejemplo, dentro de
unas pocas decenas de milisegundos). Con mas detalle, la seccion de calculo de deslizamiento umbral 22¢ calcula
el deslizamiento umbral Sth, en base a la cantidad de aumento del grado de abertura de acelerador (denominado a
continuacion una cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador) dentro de un periodo de tiempo
predeterminado. Ademas, en este ejemplo, la seccion de calculo de deslizamiento umbral 22c calcula el
deslizamiento umbral Sth, en base no solamente a la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador, sino
también a la velocidad de rueda delantera Vf (es decir, la velocidad del vehiculo). Es decir, dentro de un rango
predeterminado de la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador, el deslizamiento umbral Sth
calculado por la seccién de calculo de deslizamiento umbral 22c es mas alto a medida que la cantidad de aumento
de grado de abertura de acelerador es mas alta. Ademas, dentro de este rango, el deslizamiento umbral Sth
calculado por la seccion de calculo de deslizamiento umbral 22c es mas alto a medida que la velocidad de rueda
delantera Vf es mas alta. La seccién de calculo de deslizamiento umbral 22c calcula un deslizamiento umbral Sth
segun la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador y la velocidad de rueda delantera Vf, utilizando
una férmula o un mapa almacenado de antemano en la unidad de almacenamiento 29.

La figura 6 es un diagrama que representa un ejemplo de un mapa (denominado a continuacién un mapa de
deslizamiento umbral) que correlaciona la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador, la velocidad de
rueda delantera Vf y el deslizamiento umbral Sth uno a otro. En el diagrama, la abscisa indica la cantidad de
aumento de grado de abertura de acelerador, mientras que la ordenada indica el deslizamiento umbral Sth. En el
diagrama, la linea L4 indica una relacion entre la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador y el
deslizamiento umbral Sth cuando la velocidad de rueda delantera Vf es V4 (por ejemplo, 20 km/h); la linea L5 indica
una relacion entre la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador y el deslizamiento umbral Sth cuando
la velocidad de rueda delantera Vf es V5 (V5>V4, por ejemplo, 60 km/h); la linea L6 indica una relacion entre la
cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador y el deslizamiento umbral Sth cuando la velocidad de
rueda delantera Vf es V6 (V6>V5, por ejemplo, 100 km/h). Tal mapa de deslizamiento umbral es almacenado en la
unidad de almacenamiento 29.

Como se representa en el diagrama, dentro del rango de la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador
de 0 a A5 (denominado a continuacién un rango bajo de cantidad de aumento), el deslizamiento umbral Sth es mas
alto a medida que la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador es mas alta. Ademas, dentro del
rango bajo de cantidad de aumento, el deslizamiento umbral Sth es mas alto a medida que la velocidad de rueda
delantera Vf es mas alta. Mientras tanto, dentro de un rango mas alto que el rango inferior de cantidad de aumento
(denominado a continuacion un rango alto de cantidad de aumento, correspondiente al rango de A5 a Amax aqui), el
deslizamiento umbral Sth se mantiene a un valor constante. Es decir, dentro del rango alto de cantidad de aumento,
el deslizamiento umbral Sth permanece en el valor maximo Sthmax. El uso de tal mapa de deslizamiento umbral
hace posible evitar la activaciéon de control de traccién a la aceleracién repentina de un vehiculo en una carretera
pavimentada que tiene un alto coeficiente de rozamiento que hace improbable un deslizamiento, acompafiado de un
ligero deslizamiento producido.

El deslizamiento umbral Sth calculado como se ha descrito anteriormente se pone como un valor mas bajo que el
valor de deslizamiento deseado Stg. Es decir, con respecto a cualquier grado de abertura de acelerador y cantidad
de aumento de grado de abertura de acelerador, el valor de deslizamiento deseado Stg toma un valor mas alto que
el deslizamiento umbral Sth. En este ejemplo, el valor minimo Smin del valor de deslizamiento deseado Stg definido
en el mapa de valor de deslizamiento deseado representado en la figura 5 es un valor igual o mayor que el valor
maximo Sthmax del deslizamiento umbral Sth definido en el mapa de deslizamiento umbral representado en la figura
6.

El rango (la diferencia entre el valor maximo y el valor minimo del deslizamiento umbral Sth) en el que el
deslizamiento umbral Sth puede cambiar es menor, en comparacién con el rango (la diferencia entre el valor minimo
y el valor maximo del valor de deslizamiento deseado Stg) en el que el valor de deslizamiento deseado Stg puede
cambiar. Por lo tanto, el rango en el que el deslizamiento umbral Sth cambia debido a una operacién del acelerador
es menor, en comparacion con el rango en el que cambia el valor de deslizamiento deseado Stg.

Volviendo a la figura 4, se describira el procesamiento efectuado por la unidad de control 22. Como se ha descrito
anteriormente, la unidad de control 22 incluye la seccidon de control de motor 22d para controlar el motor 8. En esta
realizacién, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el deslizamiento umbral Sth, la seccién de
control de motor 22d calcula el parametro de control para el motor 8 de tal manera que el par motor cae para evitar
por ello un deslizamiento. Aqui, el control que usa un grado de abertura de la valvula de mariposa como un
parametro de control para el motor 8 para aumentar/disminuir el par motor se describira como un ejemplo.
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La seccion de control de motor 22d incluye como sus funciones una seccién de procesamiento de reduccion de par
23 y una seccion de control de valvula de mariposa 24. La seccién de procesamiento de reduccion de par 23 incluye
una primera seccion de procesamiento de reduccion 23a y una segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f.
La seccion de control de valvula de mariposa 24 calcula un grado de abertura de la valvula de mariposa, en base a
una cantidad de reduccidon (denominada a continuaciéon una primera cantidad de reduccion C1) del par motor
calculado por la primera seccion de procesamiento de reducciéon 23a, una cantidad de reduccién (denominada a
continuacién una segunda cantidad de reduccion C2) del par motor calculada por la segunda seccion de
procesamiento de reduccion 23f, y el grado de abertura de acelerador. Como se describira mas adelante, la seccion
de control de valvula de mariposa 24 hace mas pequefio el grado de abertura de la valvula de mariposa a medida
que la primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de reduccion C2 son mas grandes para reducir por
ello el par motor.

Inicialmente, se describira el procesamiento de la primera secciéon de procesamiento de reduccion 23a. Cuando el
valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el deslizamiento umbral Sth, la primera seccién de procesamiento de
reduccion 23a calcula la primera cantidad de reduccion C1, en base a la diferencia (denominada a continuacion un
primer valor de deslizamiento excesivo AS1 (véase la figura 3)) entre el valor de deslizamiento real Sr y el
deslizamiento umbral Sth. En esta realizacion, la primera seccion de procesamiento de reducciéon 23a calcula una
primera cantidad de reduccion C1 segun el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 no solamente cuando el
valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg, sino también cuando el valor
de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg.

Como se representa en la figura 4, la primera seccion de procesamiento de reduccion 23a en este ejemplo incluye
una primera seccion de calculo de valor de deslizamiento excesivo 23b y una primera seccion de calculo de cantidad
de reduccién 23c.

La primera seccién de calculo de valor de deslizamiento excesivo 23b calcula un primer valor de deslizamiento
excesivo AS1 (AS1 =Sr-Sth), es decir, la diferencia entre el valor de deslizamiento real Sr y el deslizamiento umbral
Sth.

La primera seccion de calculo de cantidad de reducciéon 23c calcula la primera cantidad de reduccién C1, en base al
primer valor de deslizamiento excesivo AS1. La primera seccién de calculo de cantidad de reducciéon 23c en este
ejemplo incluye una seccion de procesamiento proporcional 23d y una seccion de procesamiento diferencial 23e.

La seccidon de procesamiento proporcional 23d calcula una cantidad de reduccién proporcional Cp que es
proporcional al primer valor de deslizamiento excesivo AS1, usando una férmula y un coeficiente almacenado de
antemano en la unidad de almacenamiento 29. Por ejemplo, la seccién de procesamiento proporcional 23d multiplica
el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por un coeficiente predeterminado (denominado a continuacion un
coeficiente de conversion de par) para poner el valor obtenido como la cantidad de reducciéon proporcional Cp. El
primer valor de deslizamiento excesivo AS1 es un valor de la dimension de la velocidad (m/s). La seccion de
procesamiento proporcional 23d multiplica el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por el coeficiente de
conversion de par para calcular por ello una cantidad de reduccién proporcional Cp que tiene la dimensién de un par
y que tiene una magnitud segun el primer valor de deslizamiento excesivo AS1.

Preferiblemente, el coeficiente de conversion de par se determina segun la relacién de reduccion de velocidad de la
transmision del motor 8. Por ejemplo, para una relaciéon mas alta de reduccion de velocidad (por ejemplo, cuando la
transmision se pone a BAJO), se pone un valor grande para el coeficiente de conversion de par, mientras que, para
una relacién menor de reduccion de velocidad (por ejemplo, cuando la transmision se pone a SUPERIOR), se pone
un valor menor para el coeficiente de conversion de par.

La seccién de procesamiento diferencial 23e calcula una cantidad de reduccién diferencial Cd segun la velocidad de
cambio del valor de deslizamiento real Sr. Es decir, la secciéon de procesamiento diferencial 23e incrementa la
cantidad de reduccion diferencial Cd a medida que la velocidad de cambio del valor de deslizamiento real Sr es mas
alta. Por ejemplo, la seccidon de procesamiento diferencial 23e multiplica la velocidad de cambio del primer valor de
deslizamiento excesivo AS1 por el coeficiente de conversién de par para poner el valor obtenido como la cantidad de
reduccion diferencial Cd. La velocidad de cambio del primer valor de deslizamiento excesivo AS1 es de la dimensién
de la aceleracion (m/s2). La seccion de procesamiento diferencial 23e multiplica la velocidad de cambio del primer
valor de deslizamiento excesivo AS1 por el coeficiente de conversién de par para calcular por ello una cantidad de
reduccion diferencial Cd que tiene la dimensién de un par y que tiene una magnitud segun la velocidad de cambio
del primer valor de deslizamiento excesivo AS1. El procesamiento realizado por la seccién de procesamiento
diferencial 23e no se limita al anterior. Por ejemplo, la secciéon de procesamiento diferencial 23e puede calcular la
cantidad de reduccién diferencial Cd, en base a la velocidad de cambio del primer valor de deslizamiento excesivo
AS1, en lugar de la del valor de deslizamiento real Sr.

La primera seccién de calculo de cantidad de reduccion 23c calcula la primera cantidad de reduccién C1, en base a
la cantidad de reduccion proporcional Cp y la cantidad de reduccion diferencial Cd. Especificamente, la primera
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seccion de calculo de cantidad de reduccion 23c determina la suma de la cantidad de reduccion proporcional Cp y la
cantidad de reduccion diferencial Cd como la primera cantidad de reduccién C1.

Como se ha descrito anteriormente, la primera cantidad de reduccién C1 se calcula en base a la cantidad de
reduccion proporcional Cp que es proporcional al primer valor de deslizamiento excesivo AS1. Asi, cuando el primer
valor de deslizamiento excesivo AS1 es mayor, es decir, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto, el
grado de abertura de la valvula de mariposa es menor a través del procesamiento realizado por la seccién de control
de valvula de mariposa 24, a describir mas adelante, y consiguientemente, el par motor salido realmente del motor 8
disminuye. Como resultado, cuando el valor de deslizamiento real Sr incrementa hacia el valor de deslizamiento
deseado Stg, la velocidad de aumento del valor de deslizamiento real Sr es menor cuando el valor de deslizamiento
real Sr se esta aproximando mas al valor de deslizamiento deseado Stg (véase la figura 3). Ademas, la primera
cantidad de reduccién C1 se calcula en base a una cantidad de reduccion diferencial Cd segun la velocidad de
cambio del valor de deslizamiento real Sr, ademas de la cantidad de reduccién proporcional Cp. Por lo tanto, es
posible evitar efectivamente un aumento pronunciado del valor de deslizamiento real Sr.

Como se representa en la figura 4, la primera seccion de procesamiento de reduccion 23a incluye una primera
seccion de determinacion 23j. La primera seccion de determinacion 23j determina si el valor de deslizamiento real Sr
es 0 no mas alto que el deslizamiento umbral Sth. Cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el
deslizamiento umbral Sth, el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 toma un valor positivo. En este caso, la
seccién de procesamiento proporcional 23d calcula la cantidad de reduccion proporcional Cp a través del
procesamiento antes descrito. Mientras tanto, cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el
deslizamiento umbral Sth, el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 toma un valor negativo. En este ejemplo,
cuando el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 toma un valor negativo, la seccion de procesamiento
proporcional 23d pone la cantidad de reduccién proporcional Cp a 0, independientemente del primer valor de
deslizamiento excesivo AS1. Ademas, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mayor que el deslizamiento
umbral Sth, es decir, solamente cuando el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 es mayor que 0, la seccién de
procesamiento diferencial 23e calcula la cantidad de reduccién diferencial Cd a través del procesamiento antes
descrito. Con lo anterior, es posible evitar que la primera cantidad de reduccién C1 tenga un valor mayor que 0 en un
estado de conduccion, siendo el valor de deslizamiento real Sr mas bajo que el deslizamiento umbral Sth.
Obsérvese que el procesamiento para evitar que la primera cantidad de reduccion C1 tenga un valor mayor que 0
cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el deslizamiento umbral Sth no se limita al anterior. Por
ejemplo, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el deslizamiento umbral Sth, la primera seccion
de calculo de cantidad de reducciéon 23c puede poner la primera cantidad de reduccion C1 a 0, independientemente
de la cantidad de reduccion proporcional Cp y la cantidad de reduccion diferencial Cd.

La segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f calcula la segunda cantidad de reduccion C2, en base a la
diferencia AS2 (véase la figura 3) entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg,
cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg.

En este ejemplo, como se representa en la figura 4, la segunda seccién de procesamiento de reduccion 23f incluye
una segunda seccion de calculo de valor de deslizamiento excesivo 23g y una segunda seccion de calculo de
cantidad de reduccion 23h.

La segunda seccion de calculo de valor de deslizamiento excesivo 23g calcula la diferencia entre el valor de
deslizamiento real Sry el valor de deslizamiento deseado Stg (Sr-Stg, denominado a continuacién un segundo valor
de deslizamiento excesivo AS2).

La segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h calcula la segunda cantidad de reduccion C2, en base
al segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. La segunda cantidad de reduccion C2 calculada por la segunda
seccion de calculo de cantidad de reduccién 23h es mayor cuando el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2
es mayor o el periodo de tiempo restante en el que el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 permanece (un
periodo de tiempo transcurrido después de que el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 es un valor positivo)
es mas largo. En este ejemplo, la segunda seccidn de calculo de cantidad de reduccion 23h ejecuta procesamiento
integral del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. Es decir, cuando el valor de deslizamiento real Sr excede
del valor de deslizamiento deseado Stg, la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h empieza a
integrar, por tiempo, el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. Entonces, la segunda seccion de calculo de
cantidad de reduccion 23h calcula un valor proporcional al valor integrado del segundo valor de deslizamiento
excesivo AS2 como la segunda cantidad de reduccion C2. Por ejemplo, la segunda seccién de calculo de cantidad
de reduccion 23h multiplica el valor integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 por el coeficiente de
conversion de par para determinar el valor obtenido como la segunda cantidad de reduccion C2.

El procesamiento realizado por la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h no se limita al anterior.
Por ejemplo, la segunda seccién de calculo de cantidad de reduccion 23h puede ejecutar procesamiento diferencial
ademas de procesamiento integral. Es decir, la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h puede
multiplicar la suma de la velocidad de cambio del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 y el valor integrado
antes descrito por un coeficiente de conversidon de par para poner el valor obtenido como la segunda cantidad de
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reduccion C2. Ademas, la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h puede calcular la segunda
cantidad de reduccion C2, en base a un valor proporcional al segundo valor de deslizamiento excesivo AS2.

La segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f incluye una segunda seccion de determinacion 23k para
determinar si el valor de deslizamiento real Sr es 0 no mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg. Cuando
el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, la segunda seccion de
calculo de cantidad de reduccion 23h ejecuta el procesamiento antes descrito para calcular la segunda cantidad de
reduccion C2. Es decir, cuando la determinacion realizada por la segunda seccion de determinacion 23k de que el
valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el valor de deslizamiento deseado Stg se cambia a
determinacion de que el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, la
segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f empieza la integracion del segundo valor de deslizamiento
excesivo AS2 para calcular la segunda cantidad de reduccion C2, en base al valor integrado del segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2.

Mientras tanto, cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el valor de deslizamiento deseado Stg,
la segunda seccién de calculo de cantidad de reduccion 23h pone la segunda cantidad de reduccion C2 a 0
independientemente del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. Cuando el valor de deslizamiento real Sr,
que ha excedido una vez el valor de deslizamiento deseado Stg, cae de nuevo por debajo del valor de deslizamiento
deseado Stg, la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h puede reducir gradualmente la segunda
cantidad de reduccion C2, mas bien que poner al instante la segunda cantidad de reduccion C2 a cero. Por ejemplo,
la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h puede continuar la integracion del segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2 incluso cuando el valor de deslizamiento real Sr cae por debajo del valor de
deslizamiento deseado Stg. Cuando el valor de deslizamiento real Sr cae por debajo del valor de deslizamiento
deseado Stg, el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 toma un valor negativo. Por lo tanto, cuando la
segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h continda la integracion del segundo valor de deslizamiento
excesivo AS2 después de que el valor de deslizamiento real Sr cae por debajo del valor de deslizamiento deseado
Stg, el valor integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 es gradualmente menor. Como resultado, la
segunda cantidad de reduccién C2 también es gradualmente menor. En este procesamiento, la segunda seccién de
calculo de cantidad de reduccion 23h puede poner la segunda cantidad de reduccién C2 a 0 después de que el valor
integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 es 0.

Como se representa en la figura 4, la secciéon de procesamiento de reduccion de par 23 incluye una seccion de
célculo de cantidad de reduccion total 23i. La seccion de calculo de cantidad de reduccion total 23i calcula una
cantidad de reduccion total C, en base a la primera cantidad de reduccién C1 y la segunda cantidad de reduccion
C2. La seccion de calculo de cantidad de reduccion total 23i en este ejemplo pone la suma de la primera cantidad de
reduccion C1y la segunda cantidad de reduccion C2 como la cantidad de reduccion total C.

A continuacién se describe la secciéon de control de valvula de mariposa 24. Como se ha descrito anteriormente, la
seccion de control de valvula de mariposa 24 calcula un grado de abertura de la valvula de mariposa, en base a la
primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de reduccién C2. La seccion de control de valvula de
mariposa 24 en este ejemplo calcula el grado de abertura de la valvula de mariposa, en base a la cantidad de
reduccion total C, es decir, la suma de la primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de reduccion C2,
y el par motor (denominado a continuacion un par basico Tb) calculado en base al grado de abertura de acelerador y
la velocidad del motor.

Como se representa en la figura 4, la seccion de control de valvula de mariposa 24 incluye una seccion de calculo de
par basico 24a, una seccién de calculo de par corregido 24b, una seccién de calculo de grado corregido de abertura
de valvula 24c, y una seccion de calculo de grado basico de abertura de valvula 24d.

La seccion de calculo de par basico 24a calcula un par motor, en base al grado de abertura de acelerador y la
velocidad del motor (un par calculado por la seccion de calculo de par basico 24a se denomina a continuacién un par
basico Tb). En este ejemplo, la seccién de calculo de par basico 24a calcula el par basico Tb, en base a un grado de
abertura de la valvula de mariposa (denominado a continuaciéon un grado basico de abertura de valvula) segun el
grado real de abertura de acelerador (un grado de abertura de acelerador detectado en base a una sefial salida del
sensor de posicion de acelerador 33) y la velocidad real del motor (una velocidad del motor calculada en base a una
sefial salida del sensor de velocidad de motor 34). Especificamente, la seccion de calculo de par basico 24a calcula
un par motor segun el grado basico de abertura de valvula y la velocidad real del motor como el par basico Tb, con
referencia a un mapa que correlaciona el grado de abertura de la valvula de mariposa, la velocidad del motor y el par
motor uno con otro (denominado a continuacion un mapa de par motor).

El grado basico de abertura de valvula es calculado por la seccion de calculo de grado basico de abertura de valvula
24d. La seccion de calculo de grado basico de abertura de valvula 24d calcula, como un grado basico de abertura de
valvula, un grado de abertura de la valvula de mariposa segun el grado real de abertura de acelerador, usando un
mapa que correlaciona el grado de abertura de acelerador con el grado de abertura de la valvula de mariposa
(denominado a continuacion un mapa de control de valvula) y una férmula de relaciéon. El mapa de control de valvula
y el mapa de par motor estan almacenados de antemano en la unidad de almacenamiento 29.
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La seccién de calculo de par corregido 24b calcula un par obtenido corrigiendo el par basico Tb, en base a la
cantidad de reduccioén total C (denominado a continuacion un par corregido Ta). Especificamente, la seccion de
calculo de par corregido 24b define, como el par corregido Ta, un valor (Tb-C) obtenido restando la cantidad de
reduccion total C del par basico Tb.

La seccién de calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c calcula el grado de abertura de la valvula de
mariposa, en base al par corregido Ta (un grado de abertura de la valvula de mariposa calculado por la seccion de
calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c se denomina a continuacion un grado corregido de abertura
de valvula). Especificamente, la seccion de calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c calcula, como el
grado corregido de abertura de valvula, un grado de abertura de la valvula de mariposa segun el par corregido Ta y
la velocidad real del motor, haciendo referencia al mismo tiempo al mapa de par motor antes descrito.

Cuando la segunda cantidad de reduccion C2 es 0 (en la descripcidn anterior, antes de que el valor de deslizamiento
real Sr llegue al valor de deslizamiento deseado Stg o después del transcurso de un periodo de tiempo
predeterminado después del valor de deslizamiento real Sr, una vez que ha excedido el valor de deslizamiento
deseado Stg, de nuevo cae por debajo del valor de deslizamiento deseado Stg, es decir, cuando un valor integrado
del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 es 0), el par corregido Ta toma un valor en base a la primera
cantidad de reducciéon C1. Por lo tanto, en ese caso, el grado corregido de abertura de valvula calculado por la
seccion de calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c se pone como un grado que disminuye el par
motor en una cantidad segun la primera cantidad de reduccion C1. Es decir, el par motor debido al grado corregido
de abertura de valvula es menor en la primera cantidad de reduccién C1, en comparacion con el par motor debido al
grado basico de abertura de valvula. Por otra parte, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor
de deslizamiento deseado Stg, la segunda cantidad de reduccion C2 tiene un valor basado en el segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2. Asi, el par corregido Ta toma un valor basado en la primera cantidad de reducciéon C1y
la segunda cantidad de reduccion C2. Por lo tanto, el grado corregido de abertura de valvula calculado por la seccion
de calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el
valor de deslizamiento deseado Stg se pone como un grado que disminuye el par motor en una cantidad segun la
primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de reducciéon C2. Es decir, el par motor obtenido cuando el
grado de abertura de la valvula de mariposa 14 se pone al grado corregido de abertura de valvula es menor en la
cantidad de la suma de la primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de reduccion C2, en comparacion
con el par motor obtenido cuando el grado de abertura de la valvula de mariposa 14 se pone al grado basico de
abertura de valvula.

Como se ha descrito anteriormente, la segunda cantidad de reduccion C2 es un valor proporcional a un valor
integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2, mas bien que un valor proporcional al segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2 o la velocidad de cambio del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. Por lo
tanto, en comparacion con un caso en el que la segunda cantidad de reduccién C2 toma un valor proporcional al
segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 o la velocidad de cambio del segundo valor de deslizamiento excesivo
AS2, se necesita un periodo de tiempo mas largo antes de que la segunda cantidad de reducciéon C2 sea mayor. Por
lo tanto, el cambio del grado corregido de abertura de valvula en un momento cuando el valor de deslizamiento real
Sr excede del valor de deslizamiento deseado Stg es pequefio, y consiguientemente, se evita la caida pronunciada
del par motor.

Cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el deslizamiento umbral Sth, es decir, cuando la unidad de
control 22 ejecuta control de traccion, la seccion de control de valvula de mariposa 24 pone el grado de abertura de
la valvula de mariposa 14 al grado corregido de abertura de valvula. Es decir, la secciéon de control de valvula de
mariposa 24 envia una sefial segun el grado corregido de abertura de valvula al circuito de accionamiento 28, y
activa el accionador 14a de modo que el grado de abertura de la valvula de mariposa 14 sea el mismo que el grado
corregido de abertura de valvula. La seccion de control de valvula de mariposa 24 en este ejemplo incluye una
seccion de salida de grado de abertura de valvula de mariposa 24e. La seccion de salida de grado de abertura de
valvula de mariposa 24e selecciona uno del grado basico de abertura de valvula y el grado corregido de abertura de
valvula, en base a la cantidad de reduccion total C, y envia una sefal segun el grado seleccionado de abertura de
valvula al circuito de accionamiento 28. Especificamente, cuando la cantidad de reduccion total C es mayor que 0,
es decir, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el deslizamiento umbral Sth, la seccién de salida
de grado de abertura de valvula de mariposa 24e envia una sefial segun el grado corregido de abertura de valvula al
circuito de accionamiento 28. Cuando la cantidad de reduccién total C es 0, es decir, cuando el valor de
deslizamiento real Sr es igual o menor que el deslizamiento umbral Sth, la seccién de salida de grado de abertura de
valvula de mariposa 24e envia una sefial segun el grado basico de abertura de valvula al circuito de accionamiento
28.

A continuacion se describira un flujo de procesamiento ejecutado por la unidad de control 22. La figura 7 es un

diagrama de flujo de un procesamiento ejemplar ejecutado por la unidad de control 22. La unidad de control 22
ejecuta repetidas veces el procesamiento descrito mas adelante mientras el motor 8 esta activo.
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Inicialmente, la unidad de control 22 calcula la velocidad de rueda delantera Vf, la velocidad de rueda trasera Vry la
velocidad del motor, y detecta el grado de abertura de acelerador (S101). Ademas, la unidad de control 22 calcula
una cantidad de aumento del grado de abertura de acelerador, en base al grado detectado de abertura de
acelerador (S102). A continuacion, la seccion de calculo de valor de deslizamiento real 22a calcula el valor de
deslizamiento real Sr (Sr=Vr-Vf), en base a la velocidad de rueda trasera Vr y la velocidad de rueda delantera Vf
(S103). Ademas, la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula el valor de deslizamiento
deseado Stg, en base al grado de abertura de acelerador (S104). Especificamente, como se ha descrito
anteriormente, la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula un valor de deslizamiento
deseado Stg segun el grado de abertura de acelerador detectado en S101, haciendo referencia al mismo tiempo al
mapa de valor de deslizamiento deseado (véase la figura 5). Ademas, la seccién de calculo de deslizamiento umbral
22c calcula el deslizamiento umbral Sth, en base a la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador
calculado en S102 (S105). Especificamente, la seccion de calculo de deslizamiento umbral 22c calcula un
deslizamiento umbral Sth segun la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador, con referencia al mapa
de deslizamiento umbral (véase la figura 6).

A continuacion, la primera seccién de determinacion 23j determina si el valor de deslizamiento real Sr es o no mas
alto que el deslizamiento umbral Sth (S106). Cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el
deslizamiento umbral Sth (S106: No), la primera seccion de procesamiento de reduccidon 23a pone la primera
cantidad de reducciéon C1 a 0 (S113). Mientras tanto, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el
deslizamiento umbral Sth (S106: Si), la primera seccion de procesamiento de reduccién 23a calcula la primera
cantidad de reduccion C1, en base al primer valor de deslizamiento excesivo AS1 y la velocidad de cambio del valor
de deslizamiento real Sr (S107). Ademas, la segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f ejecuta el segundo
procesamiento de calculo de cantidad de reduccién para calcular la segunda cantidad de reduccion C2 (S108). Un
flujo especifico del segundo procesamiento de calculo de cantidad de reduccion se describira mas adelante en
detalle.

A continuacién, la seccién de calculo de cantidad de reduccion total 23i calcula la cantidad de reduccion total C
(C=C1+C2 en la descripcion anterior), en base a la primera cantidad de reduccion C1 y la segunda cantidad de
reduccion C2 (S109). Entonces, la seccion de calculo de grado corregido de abertura de valvula 24c calcula el grado
corregido de abertura de valvula, en base a la cantidad de reduccion total C y el grado de abertura de acelerador y la
velocidad del motor obtenida en el procesamiento en S101 (S110).

A continuacion, la seccion de salida de grado de abertura de valvula de mariposa 24e determina si la cantidad de
reduccion total C es o no mayor que 0, es decir, si el valor de deslizamiento real Sr es o no mayor que el
deslizamiento umbral Sth (Sill). Cuando la cantidad de reduccién total C es mayor que 0 (Sill: Si), la seccion de
salida de grado de abertura de valvula de mariposa 24e envia una sefal segun el grado corregido de abertura de
valvula al circuito de accionamiento 28 (S112). Mientras tanto, cuando la cantidad de reduccion total C es 0 (S111:
No), es decir, cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el deslizamiento umbral Sth, la seccion
de salida de grado de abertura de valvula de mariposa 24e envia una sefial segun el grado basico de abertura de
valvula segun el grado de abertura de acelerador detectado en S101 al circuito de accionamiento 28 (S114).

La figura 8 es un diagrama de flujo que representa un ejemplo del segundo procesamiento de calculo de cantidad de
reduccion ejecutado por la segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f (procesamiento en S108 en la figura
7). En el procesamiento ejemplar siguiente, incluso después del valor de deslizamiento real Sr, que ha excedido una
vez el valor de deslizamiento deseado Stg, de nuevo cae por debajo del valor de deslizamiento deseado Stg, la
integracion del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 continda y entonces la segunda cantidad de reduccion
C2 se calcula en base al valor integrado. El procesamiento siguiente es ejecutado repetidas veces en un ciclo
predeterminado, de forma similar al procesamiento representado en la figura 7.

Inicialmente, la segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f determina si la segunda cantidad de reduccion
C2 obtenida en el procesamiento previo es o no mayor que 0 (S201). Cuando la segunda cantidad de reduccion
previa C2 es 0, la segunda seccion de determinacion 23k determina entonces si el valor de deslizamiento real Sr
calculado en S101 es 0 no mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg calculado de forma similar en S101
(S202). Cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el valor de deslizamiento deseado Stg (S202:
No), la segunda seccién de calculo de cantidad de reduccion 23h finaliza el procesamiento actual manteniendo al
mismo tiempo la segunda cantidad de reduccion C2 a 0. En el procesamiento en S201 y S202, se determina si el
procesamiento actual es ejecutado o no después de que el valor de deslizamiento real Sr excede del valor de
deslizamiento deseado Stg. Es decir, con referencia a la figura 3, se determina si el procesamiento actual es
ejecutado o no después de t3. Antes de t3, la segunda cantidad de reduccion C2 se mantiene a 0.

Cuando la segunda cantidad de reduccién previa C2 es mayor que 0 (S201: Si) en S201 o cuando el valor de
deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg en S202 (S202: Si), la segunda seccién
de calculo de cantidad de reduccién 23h calcula un valor integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2
(S203). Es decir, la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccidon 23h calcula el segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2, en base al valor de deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg
calculado en S101, y afiade el segundo valor de deslizamiento excesivo calculado AS2 al valor integrado del
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segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 calculado en el procesamiento previo. Entonces, la segunda seccion
de calculo de cantidad de reduccion 23h pone el valor obtenido como el valor integrado del segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2. A continuacion, la segunda seccién de calculo de cantidad de reduccion 23h determina
si el valor integrado calculado en S203 es mayor o no que 0 (S204). Cuando el valor integrado es igual o menor que
0 (S204: No), la segunda seccion de calculo de cantidad de reduccion 23h pone la segunda cantidad de reduccion
C2 a 0 (S206). Mientras tanto, cuando el valor integrado es mayor que 0 (S204: Si), la segunda seccion de calculo
de cantidad de reduccion 23h calcula la segunda cantidad de reduccion C2, en base al valor integrado (S205). En
base a la segunda cantidad de reduccion C2 obtenida en el procesamiento en S205 o S206, se ejecuta el
procesamiento de S109 y posteriores, representado en la figura 7.

La motocicleta 1 descrita anteriormente incluye la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b para
calcular el valor de deslizamiento deseado Stg, en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor, y
la seccién de calculo de valor de deslizamiento real 22a para calcular el valor de deslizamiento real Sr, en base a la
diferencia entre la velocidad de rueda delantera Vf y la velocidad de rueda trasera Vr. Ademas, la motocicleta 1
incluye la seccion de control de motor 22d para reducir el par motor, en base a la diferencia entre el valor de
deslizamiento real Sry un valor de criterio (en este ejemplo, el deslizamiento umbral Sth) que es diferente del valor
de deslizamiento deseado Stg cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento
deseado Stg.

Segun la motocicleta 1 anterior, incluso cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de
deslizamiento deseado Stg, el par motor se reduce. Por lo tanto, cuando el valor de deslizamiento real Sr excede del
valor de deslizamiento deseado Stg, es posible hacer que el valor de deslizamiento real Sr siga al valor de
deslizamiento deseado Stg sin necesidad de una caida pronunciada del par motor. Ademas, cuando el valor de
deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg, el par motor se reduce en base a la
diferencia entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de criterio (el deslizamiento umbral Sth en la descripcion
anterior). Asi, es posible evitar el aumento del par motor independientemente de una operacion del acelerador
realizada por el conductor cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento
deseado Stg, y asi mejorar la comodidad de marcha en la motocicleta.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccion de control de motor 22d incluye la primera seccion de determinacion 23j
para determinar si el valor de deslizamiento real Sr es 0 no mas alto que el deslizamiento umbral Sth que es mas
bajo que el valor de deslizamiento deseado Stg, y reduce el par motor cuando el valor de deslizamiento real Sr es
mas alto que el deslizamiento umbral Sth. Con lo anterior, es posible evitar la ejecucion del control de traccion en
respuesta a un ligero deslizamiento.

Ademas, la motocicleta 1 incluye la seccion de calculo de deslizamiento umbral 22c para calcular el deslizamiento
umbral Sth, en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor. Por lo tanto, es posible cambiar el
tiempo de inicio del control de traccion, en base a la operacién del acelerador.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccién de calculo de deslizamiento umbral 22c calcula el deslizamiento umbral
Sth, en base a la cantidad de cambio del grado de abertura de acelerador dentro de un periodo de tiempo
predeterminado (la cantidad de aumento de grado de abertura de acelerador en la descripcion anterior). Con lo
anterior, es posible evitar que el control de traccion comience cuando la cantidad de cambio de la operacién del
acelerador sea pequefia.

Ademas, segun la motocicleta 1, el deslizamiento umbral Sth calculado por la secciéon de calculo de deslizamiento
umbral 22c se pone como el valor de criterio antes descrito. Con lo anterior, la diferencia entre el valor de
deslizamiento real Sr y el valor de criterio que es el deslizamiento umbral Sth puede ser pequefia, cuando el
conductor pide intensamente aceleracion realizando una operacion grande del acelerador. Como resultado, es
posible evitar una excesiva disminucién del par motor superior a la necesaria cuando la solicitud de aceleracion es
fuerte, y asi reflejar la solicitud de aceleracion por el conductor en la aceleracion del vehiculo.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b pone el valor de
deslizamiento deseado Stg, en base al grado de abertura de acelerador. Con lo anterior, no solamente cuando el
grado de abertura de acelerador aumenta, sino también cuando el grado de abertura de acelerador se mantiene a un
valor alto, el valor de deslizamiento deseado Stg puede ponerse alto.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado 22b calcula el valor de
deslizamiento deseado Stg, en base a la velocidad de rueda delantera Vf y una operacion del acelerador realizada
por el conductor. Con lo anterior, cuando la velocidad del vehiculo es alta, es posible poner el valor de deslizamiento
deseado Stg a un valor alto segun la velocidad alta del vehiculo. Como resultado, es posible lograr una aceleracion
preferible en marcha a alta velocidad.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccion de control de motor 22d incluye la segunda seccion de determinacion

23k para determinar si el valor de deslizamiento real Sr es 0 no mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg.
Entonces, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, la
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seccién de control de motor 22d reduce el par motor, en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento deseado
Stg y el valor de deslizamiento real Sr. Con lo anterior, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el
valor de deslizamiento deseado Stg, es posible reducir el valor de deslizamiento real Sr hacia el valor de
deslizamiento deseado Stg.

Ademas, segun la motocicleta 1, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas bajo que el valor de deslizamiento
deseado Stg, la seccidon de control de motor 22d calcula un parametro de control para el motor 8 (el grado de
abertura de la valvula de mariposa en la descripcién anterior), en base a la diferencia (el primer valor de
deslizamiento excesivo AS1 en la descripcion anterior) entre el valor de deslizamiento real Sry el valor de criterio (el
deslizamiento umbral Sth en la descripcién anterior). Ademas, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto
que el valor de deslizamiento deseado Stg, la seccidon de control de motor 22d calcula el parametro de control, en
base a la diferencia AS1 entre el valor de deslizamiento real Sry el valor de criterio y la diferencia (el segundo valor
de deslizamiento excesivo AS2 en la descripcion anterior) entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de
deslizamiento deseado Stg. Es decir, segun la motocicleta 1, la diferencia AS1 entre el valor de deslizamiento real Sr
y el valor de criterio se utiliza tanto antes como después de que el valor de deslizamiento real Sr exceda del valor de
deslizamiento deseado Stg con el fin de calcular el parametro de control. Ademas, inmediatamente después de que
el valor de deslizamiento real Sr excede del valor de deslizamiento deseado Stg, la diferencia AS2 entre el valor de
deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg tiene un valor pequefio. Asi, es posible evitar un
cambio brusco en el parametro de control cuando el valor de deslizamiento real Sr excede del valor de deslizamiento
deseado Stg. Como resultado, es posible evitar la caida pronunciada del par motor cuando el valor de deslizamiento
real Sr excede del valor de deslizamiento deseado Stg.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccién de control de motor 22d incluye la primera seccién de procesamiento de
reduccion 23a para calcular un primer valor (la primera cantidad de reduccion C1 en la descripcion anterior), en base
a la diferencia AS1 entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de criterio. Ademas, la seccién de control de
motor 22d incluye la segunda seccién de procesamiento de reduccion 23f para iniciar, cuando el valor de
deslizamiento real Sr excede del valor de deslizamiento deseado Stg, el procesamiento integral por tiempo de la
diferencia AS2 entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg para calcular un
segundo valor (la segunda cantidad de reduccion C2 en la descripcion anterior) segun el valor integrado obtenido en
el procesamiento integral. Cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento
deseado Stg, la seccion de control de motor 22d calcula el parametro de control de tal manera que el par motor cae
en una cantidad segun la primera cantidad de reduccién C1 y la segunda cantidad de reduccion C2. Como se ha
descrito anteriormente, dado que la segunda cantidad de reduccion C2 tiene un valor segun el valor integrado de la
diferencia AS2 entre el valor de deslizamiento real Sr y el valor de deslizamiento deseado Stg, tarda cierto tiempo
antes de que la segunda cantidad de reduccion C2 llegue a tener un valor grande. Como resultado, es posible evitar
efectivamente la caida pronunciada del par motor cuando el valor de deslizamiento real Sr excede del valor de
deslizamiento deseado Stg.

Ademas, segun la motocicleta 1, la seccion de control de motor 22d calcula la primera cantidad de reduccién C1, en
base a la diferencia AS1 entre el valor de deslizamiento real Sry el valor de criterio, y ademas calcula el parametro
de control para el motor 8, en base a la primera cantidad de reduccion C1. Esto facilita el control de la cantidad de
reduccion del par motor realmente salido del motor 8, en comparaciéon con un caso en que el parametro de control
se calcula directamente en base a la diferencia AS1 entre el valor de deslizamiento real Sry el valor de criterio.

Obsérvese que la presente invencidon no se limita a la motocicleta antes descrita 1, y varias modificaciones son
posibles. Por ejemplo, en la descripcion anterior, el valor de deslizamiento real Sr es la diferencia (Vr-Vf) entre la
velocidad de rueda delantera Vfy la velocidad de rueda trasera Vr. Sin embargo, el valor de deslizamiento real Sr
puede ser una relacion de deslizamiento ((Vr-Vf)/Vf).

Ademas, en la descripcion anterior, el par motor se reduce en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento
real Sr y el deslizamiento umbral Sth también cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de
deslizamiento deseado Stg. Sin embargo, este procesamiento puede ser ejecutado solamente cuando el valor de
deslizamiento real Sr es mas alto que el deslizamiento umbral Sth, pero mas bajo que el valor de deslizamiento
deseado Stg. Entonces, cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado
Stg, el par motor puede reducirse Unicamente en base a la diferencia entre el valor de deslizamiento real Sry el
valor de deslizamiento deseado Stg.

Ademas, en la descripcion anterior, el deslizamiento umbral Sth se pone como el valor de criterio. Sin embargo, un
valor mas bajo que el deslizamiento umbral Sth puede ponerse como el valor de criterio.

Ademas, en la descripcion anterior, se utiliza un grado de abertura de la valvula de mariposa como un parametro de
control para que el motor 8 aumente/disminuya el par motor. Sin embargo, en lugar, o, ademas, del grado de
abertura de la valvula de mariposa, un tiempo de encendido y la cantidad de inyeccion de combustible para el
inyector 15 pueden usarse como un parametro de control para que el motor 8 aumente/disminuya el par motor.
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La figura 9 es un diagrama de bloques funcionales para un ejemplo de una unidad de control de la motocicleta en la
realizacion antes mencionada. La seccién de control de motor 220d de la unidad de control en esta realizacion tiene
una unidad de control de encendido 25 y una unidad de control de inyector 26 ademas de la seccion de
procesamiento de reduccion de par 23 y la seccion de control de valvula de mariposa 24. Ademas, en la seccion de
control de motor 220d, la primera seccidon de procesamiento de reduccién 23a incluye una primera seccion de
calculo de cantidad retardada 23L ademas de las funciones antes descritas, y la segunda seccién de procesamiento
de reduccion 23f incluye una segunda seccion de calculo de cantidad retardada 23m.

La primera seccién de calculo de cantidad retardada 23L calcula una cantidad retardada para un tiempo de
encendido, en base al primer valor de deslizamiento excesivo AS1 cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas
alto que el deslizamiento umbral Sth (una cantidad retardada calculada por la primera seccién de calculo de cantidad
retardada 23L se denomina a continuacion una primera cantidad retardada D1).

En este ejemplo, la primera seccioén de calculo de cantidad retardada 23L calcula la primera cantidad retardada D1,
en base a la velocidad de cambio del valor de deslizamiento real Sr o la del primer valor de deslizamiento excesivo
AS1. Por ejemplo, la primera seccién de calculo de cantidad retardada 23L multiplica la velocidad de cambio del
valor de deslizamiento real Sr o la del primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por un coeficiente de conversién
de cantidad retardada para poner el valor obtenido a la primera cantidad retardada D1. Con lo anterior, es posible
compensar un retardo en la respuesta del control por la seccion de control de valvula de mariposa 24. Es decir, hay
un caso en el que la reduccion del par motor (es decir, la reduccién del grado de abertura del valor de acelerador) no
puede lograrse de forma suficientemente rapida en vista de la velocidad de aumento del valor de deslizamiento real
Sr por el Unico control realizado por la seccién de control de valvula de mariposa 24 porque la velocidad de aumento
del valor de deslizamiento real Sr es rapida. Esta situacion puede evitarse cuando la primera secciéon de calculo de
cantidad retardada 23L calcula la primera cantidad retardada D1, en base a la velocidad de cambio del valor de
deslizamiento real Sr o el primer valor de deslizamiento excesivo AS1.

La primera seccion de calculo de cantidad retardada 23L puede calcular un valor proporcional al primer valor de
deslizamiento excesivo AS1 como la primera cantidad retardada D1. Por ejemplo, la primera seccién de célculo de
cantidad retardada 23L multiplica el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por un coeficiente predeterminado
(denominado a continuacion un coeficiente de conversion de cantidad retardada) para determinar el valor obtenido
como la primera cantidad retardada D1.

Ademas, la primera seccién de calculo de cantidad retardada 23L puede determinar, como la primera cantidad
retardada D1, la suma de un valor obtenido multiplicando el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por el
coeficiente de conversion de cantidad retardada y un valor obtenido multiplicando la velocidad de cambio del valor
de deslizamiento real Sr o el primer valor de deslizamiento excesivo AS1 por el coeficiente de conversién de
cantidad retardada.

Como se ha descrito anteriormente, la primera seccion de procesamiento de reduccién 23a incluye la primera
seccion de determinacion 23j para determinar si el valor de deslizamiento real Sr es 0 no mas alto que el
deslizamiento umbral Sth. Cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el deslizamiento umbral
Sth, la primera seccién de calculo de cantidad retardada 23L pone la primera cantidad retardada D1 a 0,
independientemente del resultado del procesamiento antes descrito.

Cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, la segunda seccion
de procesamiento de reduccion 23f calcula la cantidad retardada para el tiempo de encendido, en base al segundo
valor de deslizamiento excesivo AS2 (una cantidad retardada calculada por la segunda seccién de calculo de
cantidad retardada 23m se denomina a continuacion una segunda cantidad retardada D2). Por ejemplo, la segunda
seccion de calculo de cantidad retardada 23m calcula la segunda cantidad retardada D2, en base al valor integrado
del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2. Es decir, la segunda seccién de calculo de cantidad retardada
23m empieza a integrar, por tiempo, el segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 en un tiempo en el que el valor
de deslizamiento real Sr excede del valor de deslizamiento deseado Stg, y calcula la segunda cantidad retardada
D2, en base al valor obtenido. Por ejemplo, la segunda seccién de calculo de cantidad retardada 23m multiplica el
valor integrado del segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 por el coeficiente de conversién de cantidad
retardada para determinar el valor obtenido como la segunda cantidad retardada D2.

Como se ha descrito anteriormente, la segunda secciéon de procesamiento de reducciéon 23f incluye la segunda
seccion de determinacion 23k para determinar si el valor de deslizamiento real Sr es 0 no mas alto que el valor de
deslizamiento deseado Stg. Cuando el valor de deslizamiento real Sr es igual o menor que el valor de deslizamiento
deseado Stg, la segunda seccién de calculo de cantidad retardada 23m pone la segunda cantidad retardada D2 a 0
independientemente del resultado del procesamiento antes descrito.

El procesamiento realizado por la segunda seccion de calculo de cantidad retardada 23m no se limita al anterior, vy,
por ejemplo, la segunda seccién de calculo de cantidad retardada 23m puede determinar un valor proporcional al
segundo valor de deslizamiento excesivo AS2 o un valor proporcional a la velocidad de cambio del segundo valor de
deslizamiento excesivo AS2 como la segunda cantidad retardada D2.
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En la seccion de control de motor 220d, la seccién de procesamiento de reduccion de par 23 incluye una seccion de
calculo de cantidad retardada total 23n. La seccién de calculo de cantidad retardada total 23n calcula una cantidad
retardada total D, en base a la primera cantidad retardada D1 y la segunda cantidad retardada D2. Especificamente,
la seccion de calculo de cantidad retardada total 23n determina, como la cantidad retardada total D, la suma de la
primera cantidad retardada D1 y la segunda cantidad retardada D2.

La unidad de control de encendido 25 incluye una seccién de calculo de tiempo de encendido basico 25a y una
seccion de calculo de tiempo de encendido corregido 25b. La seccién de calculo de tiempo de encendido basico 25a
calcula un tiempo de encendido, en base a la velocidad del motor y la presion de aire del tubo de aspiracién 12 (un
tiempo de encendido calculado por la seccién de calculo de tiempo de encendido basico 25a se denomina a
continuacién un tiempo basico Eb).

La seccion de calculo de tiempo de encendido corregido 25b calcula el tiempo de encendido, en base al tiempo
basico Eb y la cantidad retardada total D (un tiempo de encendido calculado por la seccién de calculo de tiempo de
encendido corregido 25b se denomina a continuacién un tiempo corregido Ea). Especificamente, la seccion de
calculo de tiempo de encendido corregido 25b calcula un tiempo retardado a partir del tiempo basico Eb por la
cantidad retardada total D, es decir, un tiempo obtenido restando la cantidad retardada total D del tiempo basico Eb
como un tiempo corregido Ea para el encendido real de la bujia de encendido 16. La unidad de control de encendido
25 envia una sefal de encendido al circuito de accionamiento 28 en un tiempo segun el tiempo corregido Ea para
encender la bujia de encendido 16 en un tiempo segun el tiempo corregido Ea.

La unidad de control de inyector 26 calcula una cantidad de inyeccion de combustible para el inyector 15, en base a
la presion de aire en el tubo de aspiracion 12 y la velocidad del motor. Ademas, en esta realizacion, cuando la
cantidad retardada total D es mayor que un umbral predeterminado (denominado a continuacion un valor retardado
limite), la unidad de control de inyector 26 detiene temporalmente la inyeccidon del combustible por el inyector 15.
Con lo anterior, es posible evitar una situacion en la que se expulse del cilindro 8b combustible sin quemar (es decir,
disparo accidental) debido a una cantidad retardada total excesivamente grande D, es decir, un tiempo de encendido
demasiado tarde definido por el tiempo corregido Ea.

En la seccidon de control de motor antes descrita 220d, la segunda seccidon de procesamiento de reduccion 23f
incluye la segunda seccién de calculo de cantidad retardada 23m para calcular la segunda cantidad retardada D2
cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg. Sin embargo,
aungue la primera seccién de calculo de cantidad retardada 23L se dispone en la primera seccién de procesamiento
de reduccion 23a, la segunda seccion de calculo de cantidad retardada 23m puede no proporcionarse en la segunda
seccion de procesamiento de reduccion 23f.

Ademas, en la descripcion anterior, la primera seccion de procesamiento de reduccién 23a calcula la primera
cantidad de reduccion C1 o la primera cantidad retardada D1. Sin embargo, la primera seccion de procesamiento de
reduccion 23a puede calcular una cantidad de correccion para la cantidad de inyeccion de combustible para el
inyector 15 (denominada a continuacion una primera cantidad de reduccion de inyeccion F1) ademas, o en lugar, de
la primera cantidad de reduccion C1 o la primera cantidad retardada D1, cuando el valor de deslizamiento real Sr es
mas alto que el deslizamiento umbral Sth. Ademas, la segunda seccion de procesamiento de reduccion 23f calcula
la segunda cantidad de reduccion C2 o la segunda cantidad retardada D2. Sin embargo, la segunda seccion de
procesamiento de reduccion 23f puede calcular una cantidad de correccidon para la cantidad de inyeccion de
combustible para el inyector 15 (denominada a continuacién una segunda cantidad de reduccion de inyeccion F2)
cuando el valor de deslizamiento real Sr es mas alto que el valor de deslizamiento deseado Stg, ademas, o en lugar,
de la segunda cantidad de reduccion C2 o la segunda cantidad retardada D2. Entonces, la unidad de control de
inyector 26 puede determinar, como una cantidad real de inyeccién de combustible para el inyector 15, la cantidad
obtenida restando la primera cantidad de reduccién de inyeccion F1 y la segunda cantidad de reduccion de inyeccion
F2 de la cantidad de inyeccién de combustible calculada en base a la presion de aire en el tubo de aspiracion 12 y/o
la velocidad del motor.

Ademas, el motor 8 esta montado como una fuente de potencia de accionamiento en la motocicleta antes descrita 1.

Sin embargo, la fuente de potencia de accionamiento no se limita a un motor, y un motor que opera con electricidad
puede montarse como una fuente de potencia de accionamiento.
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REIVINDICACIONES

1. Una motocicleta con una fuente de potencia de accionamiento (8), una seccién de control de fuente de potencia
de accionamiento (22d, 220d), una rueda delantera (6) y rueda trasera (9), dicha motocicleta incluye ademas:

una seccion de calculo de valor de deslizamiento deseado (22b) para calcular un valor de deslizamiento deseado
(Stg) en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor;

una seccion de calculo de valor de deslizamiento real (22a) para calcular un valor de deslizamiento real (Sr), en base
a una diferencia entre una velocidad de rotacion (Vf) de la rueda delantera (6) y una velocidad de rotacion (Vr) de la
rueda trasera (9);

la seccion de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) esta adaptada para controlar un par de
salida de la fuente de potencia de accionamiento (8), en base a una diferencia (AS1) entre el valor de deslizamiento
real (Sr) y un valor de criterio diferente del valor de deslizamiento deseado (Stg), y

donde
el valor de criterio es un valor mas bajo que el valor de deslizamiento deseado (Stg);

la seccidn de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) incluye una seccion de determinacion (23f)
para determinar si el valor de deslizamiento real (Sr) es o no mas alto que el valor de deslizamiento deseado (Stg);

donde, si el valor de deslizamiento real (Sr) llega al valor de criterio, y luego llega al valor de deslizamiento deseado
(Stg): la seccioén de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) esta adaptada para reducir el par de
salida de la fuente de potencia de accionamiento (8), en base a la diferencia (AS1) entre el valor de deslizamiento
real (Sr) y el valor de criterio de tal manera que una cantidad de reduccion para el par de salida de la fuente de
potencia de accionamiento (8) aumente cuando el valor de deslizamiento real (Sr) sea mas alto, cuando el valor de
deslizamiento real (Sr) sea mas bajo que el valor de deslizamiento deseado (Stg), y

la seccion de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) esta adaptada para reducir el par de salida
de la fuente de potencia de accionamiento (8), en base a la diferencia (AS2) entre el valor de deslizamiento deseado
(Stg) y el valor de deslizamiento real (Sr) cuando el valor de deslizamiento real (Sr) es mas alto que el valor de
deslizamiento deseado (Stg).

2. La motocicleta segun la reivindicacion 1, caracterizada por:

una seccion de determinacion (23j) para determinar si el deslizamiento real es 0 no mas alto que un valor de
deslizamiento umbral (Sth) que es mas bajo que el valor de deslizamiento deseado (Stg), donde

la seccion de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) reduce el par de salida de la fuente de
potencia de accionamiento (8), en base a la diferencia (AS1) entre el valor de criterio y el valor de deslizamiento real
(Sr) cuando el valor de deslizamiento real (Sr) es mas alto que el valor de deslizamiento umbral (Sth).

3. La motocicleta segun la reivindicacion 2, caracterizada por una seccion de calculo de deslizamiento umbral (22c)
para calcular el valor de deslizamiento umbral (Sth), en base a la operacién del acelerador realizada por el
conductor.

4. La motocicleta segun la reivindicacion 3, caracterizada porque la seccion de calculo de deslizamiento umbral
(22c) calcula el valor de deslizamiento umbral (Sth), en base a una cantidad de cambio de un grado de abertura de
acelerador dentro de un periodo de tiempo predeterminado.

5. La motocicleta segun la reivindicacion 4, caracterizada porque el valor de deslizamiento umbral (Sth) calculado
por la seccion de calculo de deslizamiento umbral (22c) se pone como el valor de criterio.

6. La motocicleta segun al menos una de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizada porque la seccion de calculo de
valor de deslizamiento deseado (22b) calcula el valor de deslizamiento deseado (Stg), en base a un grado de
abertura de acelerador o la secciéon de calculo de valor de deslizamiento deseado (22b) calcula el valor de
deslizamiento deseado (Stg), en base a la velocidad de rotacion (Vf) de la rueda delantera (6) y la operacion del
acelerador realizada por el conductor.

7. La motocicleta segun al menos una de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizada porque la seccion de control de
fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d)
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calcula un parametro de control para la fuente de potencia de accionamiento (8), en base a una diferencia (AS1)
entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de criterio cuando el valor de deslizamiento real (Sr) es mas bajo
que el valor de deslizamiento deseado (Stg), y

calcula el parametro de control, en base a la diferencia (AS1) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de
criterio y una diferencia (AS2) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de deslizamiento deseado (Stg)
cuando el valor de deslizamiento real (Sr) es mas alto que el valor de deslizamiento deseado (Stg).

8. La motocicleta segun la reivindicacion 7, caracterizada porque la seccion de control de fuente de potencia de
accionamiento (22d, 220d) incluye

una primera seccion de procesamiento de reduccion (23a) para calcular un primer valor (C1, 101), en base a la
diferencia (AS1) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de criterio, y

una segunda seccion de procesamiento de reduccion (23f) para ejecutar procesamiento integral, por tiempo, de la
diferencia (AS2) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de deslizamiento deseado (Stg) para calcular por
ello un segundo valor (C2, D2) segun un valor integrado obtenido en el procesamiento integral, y

la seccion de control de fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) calcula el parametro de control de tal
manera que el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento (8) caiga una cantidad segun el primer valor
(C1, D1) y el segundo valor (C2, D2) cuando el valor de deslizamiento real (Sr) sea mas alto que el valor de
deslizamiento deseado (Stg).

9. La motocicleta segun al menos una de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizada porque la seccion de control de
fuente de potencia de accionamiento (22d, 220d) calcula una cantidad de reduccion del par de salida de la fuente de
potencia de accionamiento (8), en base a la diferencia (AS1) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de
criterio, y luego calcula un parametro de control para la fuente de potencia de accionamiento (8), en base a la
cantidad de reduccion del par de salida.

10. Un método para controlar una fuente de potencia de accionamiento (8) de una motocicleta incluyendo los pasos
de:

calcular un valor de deslizamiento deseado (Stg) en base a una operacion del acelerador realizada por el conductor,

calcular un valor de deslizamiento real (Sr), en base a una diferencia entre una velocidad de rotacion (Vf) de una
rueda delantera (6) de la motocicleta y una velocidad de rotacion (Vr) de una rueda trasera (9) de la motocicleta;

controlar un par de salida de la fuente de potencia de accionamiento (8) de la motocicleta, en base a una diferencia
(AS1) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y un valor de criterio diferente del valor de deslizamiento deseado

(Stg), y
donde el valor de criterio es un valor mas bajo que el valor de deslizamiento deseado (Stg);
donde el método incluye ademas los pasos de:

determinar si el valor de deslizamiento real (Sr) es o0 no mas alto que el valor de deslizamiento deseado (Stg); si €l
valor de deslizamiento real (Sr) llega al valor de criterio,

reducir un par de salida de la fuente de potencia de accionamiento (8) de la motocicleta, en base a la diferencia
(AS1) entre el valor de deslizamiento real (Sr) y el valor de criterio de tal manera que una cantidad de reduccion para
el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento (8) aumente cuando el valor de deslizamiento real (Sr)
sea mas alto, cuando se determina que el valor de deslizamiento real (Sr) es mas bajo que el valor de deslizamiento
deseado (Stg); y luego, si el valor de deslizamiento real (Sr) llega al valor de deslizamiento deseado (Stg):

reducir el par de salida de la fuente de potencia de accionamiento (8) de la motocicleta, en base a la diferencia (AS2)

entre el valor de deslizamiento deseado (Stg) y el valor de deslizamiento real (Sr), cuando se determine que el valor
de deslizamiento real (Sr) es mas alto que el valor de deslizamiento deseado (Stg).
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